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a k t u e L L K o m m e n t a r
I Von Heiner Monheim n der verkehrspolitischen Rhetorik wird al-lenthalben das Verkehrswachstum auf der 
Straße beschworen. Doch nicht etwa als Ansporn 
für einen vervielfachten Bahnausbau, sondern 
als „Auftrag“ für weiteren Straßenbau, etwa im 
Rahmen des „Anti-Stau-Programms“. Als ob 
nicht 50 Jahre Straßen- und Parkraumbau in 
Deutschland bewiesen hätten, dass man der 
Zwangsläufigkeit von Massenmotorisierung und 
Staugesellschaft nur durch intelligente Verkehrs-
politik entkommt: mit modernen Alternativen 
zur Straße. 
Noch aber bleibt das Auto das bevorzugte Ver-
kehrsmittel der Verkehrspolitik, mit maximaler 
politischer Aufmerksamkeit bei Bund, Ländern, 
Regionen und Kommunen, mit der exklusiven 
„Patentierung“ als überall verbreitetes und wirt-
schaftliches Verkehrsmittel des Personen- und 
Güterverkehrs, mit der fatalen Bagatellisierung 
seiner Folgekosten. Auf der anderen Seite führen 
Politik und Bahnmanagement die Amputation 
von Bus und Bahn weiter. Das früher flächen-
deckende Bahnsystem wird zum Lückenbüßer 
der Verkehrspolitik. Finanzminister und Käm-
merer pflegen die Klischees vom „unbezahlba-
ren Defizitbringer öffentlichen Verkehr“. Das 
Bahnmanagement träumt von einer kleinen, fei-
nen Bahn, die sich auf die Hauptkorridore kon-
zentriert. Große Teile des Netzes seien verzicht-
barer Ballast, nur schnelle Fahrt auf wenigen 
Achsen rechne sich. 
Damit gerät man aber in immer größere Diskre-
panz zum Verkehrsmarkt, der im Personen- wie 
im Güterverkehr zu 80 Prozent aus verstreutem 
Nah- und Regionalverkehr besteht. Dabei könn-
ten moderne Bahn- und Bussysteme auch kleine 
Personen- und Gütermengen sehr flexibel und 
wirtschaftlich bedienen: 
● mit leichten, flexiblen kleinen Fahrzeugen,
● mit moderner Betriebssteuerung und Logi-
stik 
● und mit rationellem Personaleinsatz.
Bahn- und Bussysteme müssten also als Instru-
ment einer erfolgreichen Verkehrswende ertüch-
tigt werden, nicht durch wenige Großprojekte 
wie die superteure „Bolzstrecke“ Köln-Frank-
furt ,  sondern durch ein brei tes,  f lä  - 
chenwirksames Neubau-, Ausbau- und Moder-
nisierungsprogramm. Ein solches marktgerecht 
ausgebautes Netz ist Voraussetzung für hohe 
Kundennähe. Diese ist zentraler Erfolgsfaktor. 
Beim Auto sind kurze Wege garantiert. Im öffent-
lichen Verkehr aber darf man den Menschen 
alle Unbequemlichkeiten zumuten. Der nächste 
Bahnhof ist im ländlichen Raum oft endlos weit 
weg (nach der nächsten Stillegung noch weiter), 
die nächste Bushaltestelle auch nicht viel näher, 
Netz und Takt strotzen vor Lücken. Jahrzehnte-
lang ist die Besiedlung in die Fläche gewachsen, 
ohne dass Bahn- und Buslinien ausgebaut wur-
den. Nur ein dichtes Liniennetz hat Aussicht auf 
verkehrlichen (und damit auch wirtschaftlichen) 
Erfolg. Die Schweiz hat im ländlichen Raum in 
Relation zur Einwohnerzahl und Fläche sechs-
mal mehr Haltepunkte wie Deutschland. 
Erst jetzt fängt man an, auch in Deutschland zu 
lernen, dass Kundennähe ungeahnte Erfolgs-
möglichkeiten bietet. Wo marktgerecht gedacht 
wird, schnellen die Fahrgastzahlen oft raketen-
haft in die Höhe, von unter 100.000 im Jahr (fast 
nur Schüler) auf Werte zwischen 1,5 und 5 Mil-
lionen. Als Beispiele seien nur die Bodensee-S-
Bahn oder das Karlsruher Modell genannt. 
Auch die Reisezeit spielt eine zentrale Rolle in 
der Systemkonkurrenz. Die Bahn muss im Ge-
samtnetz schneller werden. Zur Systembeschleu-
nigung gehört es, 
● alle Langsamfahrstellen abzubauen, das Re-
gionalbahnnetz auf mindestens 100 Stundenki-
lometer zu ertüchtigen, 
● die Fernbahnrelation auf 160 Stundenkilome-
ter zu ertüchtigen – jenseits dessen explodieren 
die Investitionskosten für Streckenausbau und 
Fahrzeugbau so stark, dass sie praktisch alle 
Finanzspielräume monopolisieren,
● durch dichten Taktverkehr sowie systemati-
sche Anschluss-Sicherung für geschlossene 
Transportketten zu sorgen und 
● das Schlangestehen am Schalter durch ein 
Generalabo abzubauen. 
Hohe Servicequalität muss dafür sorgen, dass 
Bahnreisezeit psychologisch als gewonnene Zeit 
gewertet wird. Falsch ist hingegen, bei der Be-
schleunigung der Bahn primär den Flugverkehr 
im Auge zu haben, denn der ist im Vergleich zum 
Autoverkehr ein marginaler Markt. 
 fehlende weichenstellungen
Für einen Strategiewechsel hin zu einer Qualitäts-
offensive im ganzen Netz einschließlich der Flä-
che ist es auch heute nicht zu spät: erforderlich 
ist ein konsequenter Konzeptwechsel zur Flä-
chenbahn, ein hoher Marktehrgeiz und eine 
ausreichende politische Unterstützung bei den 
infrastrukturellen, rechtlichen und finanziellen 
Rahmenbedingungen. 
Die Bahnreform hat noch keine grundlegende 
Weichenstellung für eine neue Verkehrspolitik 
und eine neue Bahn gebracht. Ein Modernisie-
rungsschub im ganzen System, im Rollmaterial, 
in der Logistik, im Betriebssystem und im Fahr-
plan, verknüpft mit einer Tarif- und Marketin-
goffensive, könnte der Bahn einen Quanten-
sprung im Angebot ermöglichen. Das haben die 
Schweiz und Japan in Ansätzen  vorgemacht. 
Dies müsste Hauptgegenstand rot-grüner Mo-
dernisierungspolitik sein. Ein demonstrativer 
„Bahngipfel“ sollte hier die Weichen neu stel-
len.
Das Flächenbahnkonzept bietet große Beschäfti-
gungseffekte für Anbieter von Zugtechnik, Bahn-
bau, Bahnlogistik und Hoch- und Tiefbau (1). 
Der Verkehrsmarkt ist nicht nur in Deutschland, 
sondern weltweit von einer Dominanz des Nah- 
und Regionalverkehrs geprägt. Der sinnvollste 
Exportschlager eines nachhaltigen Deutschlands 
im Mobilitätsbereich wäre daher moderner Nah-
verkehr. Diese Chance gilt es zu nutzen.
anmerkung
(1) Vgl. Schallaböck, K.O./Hesse, M.: Konzept für eine 
neue Bahn. Wuppertal 1995; Hüsing, M.: Die Flächen-
bahn als verkehrspolitische Alternative. Wuppertal 1999.
Zwei Jahre rot-grüne Verkehrspolitik
(Sch)Rumpf­
bahn oder Flä­
chenbahn? 
die ergebnisse der Bahnreform und rot-grü-
ner Verkehrspolitik sind frus trierend. der 
ungebremste kahlschlag ruiniert das Bahn-
netz, das wichtigste kapital einer Verkehrs-
wende, weiter. politische weichenstellungen 
für alternative konzepte fehlen.
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